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Aunque oficialmente ya está 


definida la traza 
que parte de Punta Lara 
para el puente 


Buenos Aires-Colonia, 


la falta de aprobación 


parlamentaria da lugar 
a un debate abierto 
de quienes respaldan 


otras alternativas. 


Ana D'angelo 


LA CIUDAD 


1 Por P. C. Sonderéguer* 


Hace unos días se difundió la noticia de una nue- 
va postergación en el proceso de concesión de la 
terminal multipropósito del Puerto de La Plata, al 
nocumplirninguna de las empresas presentadas con 
los requisitos exigidos, En la próxima licitación, 
nuevos pliegos intentarán resolver estas dificulta- 
des. Ahora bien: ¿es ésta una cuestión propia de la 
terminal proyectada oeste episodio debe verse co- 
mo uno más en la serie de dificultades seculares 
experimentadas por la ciudad bonaeren- 
seen su inserción territorial? En otros 


términos: las características de un SS, A 


escenario en fuerte proceso de 


transformación, ¿no son, al mis- 

mo tiempo, la oportunidad pa- 

ra iniciar la integración de un IS 
sistema portuario regional 
(Zárate-Buenos Aires-La Pla- / 
ta)? ¿Es caso viable hoy una e 
política de desarrollo local DD 
que no contemple un análisis 

regional y una evaluación histó- 
rica del modo de conformación 
territorial del sistema Bue- 
nos Aires-La Plata? 

Las vicisitudes del pro- 
yecto de expansión del Puer- 
to y Zona Franca de La Pla- 
ta forman parte de una cues- 
tión territorial más amplia, 
que el crecimiento urbano y 
los nuevos escenarios eco- 
nómicos ponen en evidencia. 
Una construcción iniciada 
con la federalización de la 
ciudad de Buenos Aires y ca- 
racterizada por dos hechos 


siglo XIX, que distorsiona el territorio y disipa 
fuerzas en lugar de potenciarlas. 

Un sistema urbano que hoy aparece desarticu- 
lado por una división jurídica contraria a la lógi- 
ca emanada de su conformación natural, situación 
que favorece un desarrollo a muy distintas velo- 
cidades, permite la profundización de las desi- 
gualdades y, por esa vía, prepara una creciente in- 
sustentabilidad. 

Así, una mirada sobre el sur metropolitano 
muestra la emergencia de una oportunidad histó- 

rica: la del desarrollo de las condi- 
ciones endógenas (naturales, cul- 
turales, económicas) de la 


Cuenca del Riachuelo-Matan- 


34 


za para conformar una pieza 
clave de la construcción te- 
rritorial metropolitana, un 
dispositivo capaz de recons- 
truir la correspondencia entre 
los condicionantes naturales, 
históricos, jurídicos y econó- 
micoproductivos del área, in- 
corporando dos elementos uni- 
ficadores en la elaboración del 
proyecto: el manejo de los 
flujos de transporte (por 
agua, tierra y aire) y el con- 
trol y saneamiento de la po- 
lución ambiental. Elemen- 
tos insoslayables en la con- 
figuración de una estrategia 
de desarrollo sustentable a 
largo plazo. 

Esto lleva a una identifi- 
cación del sur metropolita- 
no en su especificidad geo- 
gráfica, económica e insti- 
tucional, y establece priori- 
dades de intervención: en el 
ámbito jurisdiccional, im- 
pulsando y fortaleciendo instituciones que desa- 
rrollen la especificidad de la Cuenca del Riachue- 
lo-Matanza y las ventajas de su articulación con 
el sistema Buenos Aires-La Plata y en el recono- 
cimiento del papel de los actores motorizadores 
del cambio territorial: empresas, instituciones del 
Estado, organizaciones intermedias. 

* Arquitecto. Director de la carrera de Gestión 
Ambiental Urbana de la Universidad Nacional de 
Lanús. 


El área 
metropolitana 
m 
Buenos Aires: 
mayores, de muy fuertes La Plata 
consecuencias en el largo 


plazo: la ruptura de la unidad de la Cuenca del 
Riachuelo (al ser tomado en 1880 el cauce del río 
como límite jurisdiccional, en una decisión que si 
bien resolvía la cuestión de la Capital, abandona- 
ba el movimiento iniciado en 1852 con la consti- 
tución del Gran Partido de Barracas al Sur, hoy 
Avellaneda, Quilmes, Lanús, Lomas de Zamora, 
Adrogué) y la creación de un puerto competitivo 
con el de Buenos Aires. Una construcción direc- 
tamente ligada a la coyuntura política de fines del 
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EL DEBATE EN TORNO AL PUEN 


SUeÑos y pl 


MAPor Liliana Sánchez | Por Liliana [Por Liliana Sánchez | 


Desde hace dos años está pen- 
diente de aprobación por el Parla- 
mento argentino el Tratado Inter- 
nacional que daría curso a la cons- 
trucción del puente Punta Lara-Co- 
lonia. Desde algunos sectores, pú- 
blicos y privados, insisten con la 
necesidad de contar con esta unión 
vial fija sobre el Río de la Plata pa- 
ra ampliar la comunicación con el 
Mercosur y revitalizar actividades 
y servicios adicionales en la zona 
local de referencia. Mientras tan- 
to, otras voces se alzan en contra 
por considerar inconveniente la 
traza seleccionada y provocar un 
daño ambiental irrecuperable. 

El recorrido del puente cubriría 
42 kilómetros, de costa a costa, con 
una cabecera en Punta Lara, para- 
lela a la ex Ruta Provincial 19, y la 
otra en Punta de los Patos, 7 kiló- 
metros al Este de Colonia de Sa- 
cramento, en Uruguay. El antepro- 
yecto define la obra en sí como un 
complejo de viaductos y puentes. 
Contaría con un puente principal, 
que pasaría por encima del canal de 
navegación de entrada al puerto de 
Buenos Aires, y en este tramo los 
pilares o columnas alcanzarían la 
altura máxima de 65/68 metros, y 
un diámetro de 1,70 m. Se comple- 
taría con otros 4 puentes secunda- 
rios y un viaducto de enlace más 
cercanos a las costas con medidas 


N Entusiasmo: 
Quienes se entusiasman 
con la traza Punta Lara- 
Colonia solo ven 

m Perspectivas optimistas, 

m 2unque reconozcan que 

m un puente, por sí sólo, no 

Mi genera movimiento. 


inferiores. El costo total aproxima- 
do de la obra sería de 831 millones 
de dólares. 

La posibilidad de conectarse con 
Uruguay a través de un puente ge- 
nera, entre otras, la expectativa de 
incrementar el intercambio comer- 
cial y por eso resulta una propues- 
ta muy atractiva para las comuni- 
dades de distintos lugares. Tanto es 
así que los productores del Delta 
reiteran las ventajas que ofrecería 
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Por publicidad en 
esta sección 


Casi no hay divergenci 
a la interconexión del h 
centra en su traza más 
no hay acuerdo en la d 
en Punta Lara. Detrás. 
proyectos aparece el ir 
polo de atracción y des 


donde se ubique el cor 


un puente entre éste y Colonia, y lo 
mismo ocurre en Entre Ríos con la 
alternativa entre Villa Paranacito y 
Nueva Palmira (Uruguay), absor- 
biendo el tráfico que ya hoy utiliza 
el complejo Zárate-Brazo Largo. 
Sinembargo, los estudios de fac- 
tibilidad técnica, financiera, legal, 
ambiental y económica, a cargo de 
la consultora internacional Louis 
Berger, luego de analizar 5 trazas 
posibles (entre las que se incluían 
2 por el Delta), determinaron que 
la más apropiada es Punta Lara- 
Colonia. “Este es el puente que no- 
sotros necesitamos para nuestras 
mercaderías de la zona sur del pa- 
ís, de las provincias patagónicas, y 
de la provincia de Buenos Aires, y 
queremos que tenga el mejor tra- 
zado y no tener que ir hasta el Nor- 
te”, dice el Ing. Guillermo Peralta, 
subsecretario de Obras Públicas de 
la provincia de Buenos Aires. 
Otro de los rubros estudiados por 
la consultora, que contó con apoyo 
crediticio y supervisión del Banco 
Mundial, fue el tráfico de pasajeros 
entre ambas orillas. Este creció en 
los últimos 20 años a un ritmo anual 
de 6 por ciento, entonces proyectan 
14 mil viajes de pasajeros por día 
(3 mil vehículos entre ómnibus y 
autos) que utilizarán el puente du- 
rante el primer año de operación 
(estimado el 2003). Estos datos, su- 
mados a la competencia que ofre- 
cerá el sistema de transporte fluvial 
(ferry), fueron tomados para calcu- 
lar la rentabilidad que tendría el 
puente, y también los valores de los 
peajes, que para el caso de un auto 


6000 


LA CIUDAD 


19 Por P. C. Sonderégu 


Hace unos días se difundió la noticia de una nue- 
va postergación en el proceso de concesión de la 
terminal multipropósito del Puerto de La Plata, al 
no cumplir ninguna de las empresas presentadas con 
los requisitos exigidos. En la próxima licitación, 
nuevos pliegos intentarán resolver estas dificulta- 
des. Ahora bien: ¿es ésta una cuestión propia de la 
terminal proyectada o este episodio debe verse co- 
mo uno más en la serie de dificultades seculares 
experimentadas por la ciudad bonaeren- 
se en su inserción territorial? En otros 
términos: las características de un , 
escenario en fuerte proceso de 
transformación, ¿noson, al mis- 
mo tiempo, la oportunidad pa- 
ra iniciar la integración de un 
sistema portuario regional 
(Zárate-Buenos Aires-La Pla- / 
ta)? ¿Es caso viable hoy una 
política de desarrollo local 
que no contemple un análisis 
regional y una evaluación histó- 
rica del modo de conformación 
territorial del sistema Bue- 
nos Aires-La Plata? 

Las vicisitudes del pro- 
yecto de expansión del Puer- 
to y Zona Franca de La Pla- 
ta forman parte de una cues- 
tión territorial más amplia, 
que el crecimiento urbano y 
los nuevos escenarios eco- 
nómicos ponen en evidencia. 
Una construcción iniciada 
con la federalización de la 
ciudad de Buenos Aires y ca- 
racterizada por dos hechos 
mayores, de muy fuertes 
consecuencias en el largo 
plazo: la ruptura de la unidad de la Cuenca del 
Riachuelo (al ser tomado en 1880 el cauce del río 
como límite jurisdiccional, en una decisión que si 
bien resolvía la cuestión de la Capital, abandona- 
ba el movimiento iniciado en 1852 con la consti- 
tución del Gran Partido de Barracas al Sur, hoy 
Avellaneda, Quilmes, Lanús, Lomas de Zamora, 
Adrogué) y la creación de un puerto competitivo 

con el de Buenos Aires. Una construcción direc- 
tamente ligada a la coyuntura política de fines del 
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metropolitana 
Buenos Aires- 


3,4 ADERANORUEGA COMPANY 


siglo XIX, que distorsiona el territorio y disipa 
fuerzas en lugar de potenciarlas. 

Un sistema urbano que hoy aparece desarticu- 
lado por una división jurídica contraria a la lógi- 
ca emanada de su conformación natural, situación 
que favorece un desarrollo a muy distintas velo- 
cidades, permite la profundización de las desi- 
gualdades y, poresa vía, prepara una creciente in- 
sustentabilidad. 

Así, una mirada sobre el sur metropolitano 
muestra la emergencia de una oportunidad histó- 

rica: la del desarrollo de las condi- 
ciones endógenas (naturales, cul- 


furales, económicas) de la 
Cuenca del Riachuelo-Matan- 
za para conformar una pieza 
clave de la construcción te- 
rritorial metropolitana, un 
* dispositivo capaz de recons- 
truir la correspondencia entre 
los condicionantes naturales, 


< históricos, jurídicos y econó- 


micoproductivos del área, in- 
corporando dos elementos uni- 
ficadores en la elaboración del 
proyecto: el manejo de los 
flujos de transporte (por 
agua, tierra y aire) y el con- 
trol y saneamiento de la po- 
lución ambiental. Elemen- 
tos insoslayables en la con- 
figuración de una estrategia 
de desarrollo sustentable a 
largo plazo. 

Esto lleva a una identifi- 
cación del sur metropolita- 
no en su especificidad geo- 
gráfica, económica e insti- 
tucional, y establece priori- 
dades de intervención: en el 
ámbito jurisdiccional, im- 


pulsando y fortaleciendo instituciones que desa- 
rrollen la especificidad de la Cuenca del Riachue- 
lo-Matanza y las ventajas de su articulación con 
el sistema Buenos Aires-La Plata y en el recono- 
cimiento del papel de los actores motorizadores 
del cambio territorial: empresas, instituciones del 
Estado, organizaciones intermedias. 

* Arquitecto. Director de la carrera de Gestión 
Ambiental Urbana de la Universidad Nacional de 
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INFRAESTRUCTURA 


EL DEBATE EN TORNO AL PUENTE BUENOS AIRES-COLONIA 


sueños y pesadillas 


m' [Por Liliana Sánchez | Liliana Sánchez 


== hace dos años está pen- 
diente de aprobación por el Parla- 
mento argentino el Tratado Inter- 
nacional que daría curso a la cons- 
trucción del puente Punta Lara-Co- 
lonia. Desde algunos sectores, pú- 
blicos y privados, insisten con la 
necesidad de contar con esta unión 
vial fija sobre el Río de la Plata pa- 
ra ampliar la comunicación con el 
Mercosur y revitalizar actividades 
y servicios adicionales en la zona 
local de referencia. Mientras tan- 
to, otras voces se alzan en contra 
por considerar inconveniente la 
traza seleccionada y provocar un 
daño ambiental irrecuperable. 

El recorrido del puente cubriría 
42 kilómetros, de costa a costa, con 
una cabecera en Punta Lara, para- 
lela a la ex Ruta Provincial 19, y la 
otra en Punta de los Patos, 7 kiló- 
metros al Este de Colonia de Sa- 
cramento, en Uruguay. El antepro- 
yecto define la obra en sí como un 
complejo de viaductos y puentes. 
Contaría con un puente principal, 
que pasaría porencima del canal de 
navegación de entrada al puerto de 
Buenos Aires, y en este tramo los 
pilares o columnas alcanzarían la 
altura máxima de 65/68 metros, y 
un diámetro de 1,70 m. Se comple- 
taría con otros 4 puentes secunda- 
rios y un viaducto de enlace más 
cercanos a las costas con medidas 


E Entusiasmo: 
Quienes se entusiasman 
con la traza Punta Lara- 
Colonia solo ven 

m Perspectivas optimistas, 

y 2unque reconozcan que 

m un puente, por sí sólo, no 

M genera movimiento. 


inferiores. El costo total aproxima- 
do de la obra sería de 831 millones 
de dólares. 

La posibilidad de conectarse con 
Uruguay a través de un puente ge- 
nera, entre otras, la expectativa de 
incrementar el intercambio comer- 
cial y por eso resulta una propues- 
ta muy atractiva para las comuni- 
dades de distintos lugares. Tanto es 
así que los productores del Delta 
reiteran las ventajas que ofrecería 
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Por publicidad en 
esta sección 


Casi no hay divergencias en torno a su aporte 


a la interconexión del Mercosur. El debate se 


centra en su traza más conveniente, ya que 


no hay acuerdo en la definida, con cabecera 


en Punta Lara. Detrás de los diferentes 


proyectos aparece el interés por generar un 


polo de atracción y desarrollo en el punto 


donde se ubique el comienzo del puente. 


un puente entre éste y Colonia, y lo 
mismo ocurre en Entre Ríos con la 
alternativa entre Villa Paranacito y 
Nueva Palmira (Uruguay), absor- 
biendo el tráfico que ya hoy utiliza 
el complejo Zárate-Brazo Largo. 
Sin embargo, los estudios de fac- 
tibilidad técnica, financiera, legal, 
ambiental y económica, a cargo de 
la consultora internacional Louis 
Berger, luego de analizar 5 trazas 
posibles (entre las que se incluían 
2 por el Delta), determinaron que 
la más apropiada es Punta Lara- 
Colonia. “Este es el puente que no- 
sotros necesitamos para nuestras 
mercaderías de la zona sur del pa- 
ís, de las provincias patagónicas, y 
de la provincia de Buenos Aires, y 
queremos que tenga el mejor tra- 
zado y no tenerque ir hasta el Nor- 
te”, dice el Ing. Guillermo Peralta, 
subsecretario de Obras Públicas de 
la provincia de Buenos Aires. 
Otro de los rubros estudiados por 
la consultora, que contó con apoyo 
crediticio y supervisión del Banco 
Mundial, fue el tráfico de pasajeros 
entre ambas orillas. Este creció en 
los últimos 20 años a un ritmo anual 
de 6 porciento, entonces proyectan 
14 mil viajes de pasajeros por día 
(3 mil vehículos entre ómnibus y 
autos) que utilizarán el puente du- 
rante el primer año de operación 
(estimado el 2003). Estos datos, su- 
mados a la competencia que ofre- 
cerá el sistema de transporte fluvial 
(ferry), fueron tomados para calcu- 
lar la rentabilidad que tendría el 
puente, y también los valores de los 
peajes, que para el caso de un auto 


6000 


sería de 60 pesos, y un camión de 5 
ejes pagará 225 pesos. 

Los resultados proyectados son 
positivos para el concesionario pri- 
vado que eventualmente gane la li- 
citación, y que tendrá a su cargo no 
sólo el diseño, construcción, ope- 
ración y mantenimiento del puen- 
te sino también los accesos viales 
y los pasos fronterizos con todos 
los edificios e instalaciones de se- 
guridad y auxilio que éstos deman- 
den. El otro punto fuerte de atrac- 
ción que tiene cualquier obra es la 
generación de puestos de trabajo, y 
qué en este caso llegarían a 4 mil 
empleos directos durante la etapa 
de construcción. Y luego quedarí- 
an los que generen las actividades 
y servicios adicionales, como ne- 
gocios para compras libres de im- 
puestos (free shops), restaurantes o 
estaciones de servicio que se insta- 
len en la zona. 

Todo será mejor 

Quienes se entusiasman con la 
traza del puente Punta Lara-Colo- 
nia, y trabajan para lograr su eje- 
cución, sólo incluyen perspectivas 
optimistas en sus análisis, aunque 
reconozcan que un puente, por sí 
sólo, no genera movimiento. 
“Tengo que pensar a futuro y con 
la esperanza, la ilusión y la fuer- 
za de que todo esto mejore; enton- 
ces, en la medida en que tengamos 
cada vez más intercambio dentro 
del país y con el resto del Merco- 
sur, todo lo que mejore el trans- 
porte nos da una ventaja competi- 


Recorrido: El puente 
cubriría 42 kilómetros, 
de costa a costa, con 
una cabecera en Punta 
Lara y la otra en Punta 
de los Patos, 7 
kilómetros al Este de 
Colonia. 


tiva”, asegura el Ing. Hector Mich- 
kin, asesor de la Comisión Bina- 
cional Puente Punta Lara-Colonia. 

Los que aparecen como detrac- 
tores del puente no se manifiestan 
en contra de su construcción sino 
que están en desacuerdo con la tra- 
za elegida. Consideran que otra 
ubicación geográfica potenciaría 
el desarrollo de otros centros ur- 
banos internos, y sus zonas de in- 
fluencia que hoy se encuentran de- 
primidas. Al mismo tiempo que 
descomprimiría la sobrecarga de 
actividades y tráfico ya existente 
en el Area Metropolitana, con- 
tribuyendo a una mayor descen- 
tralización y equilibrio regional. 
Así planteado, lo visualizan como 


el corredor “Buenos Aires, Auto- 
pista, Colonia”. 

Por otra parte, en la zona de Pun- 
ta Lara se conserva la última mues- 
tra de lo que fue el ecosistema ribe- 
reño rioplatense; es una unidad bio- 
lógica de 3 mil hectáreas, y que in- 
cluye las tierras costeras del Parque 
Pereyra Iraola. “El sitio concreto de 
la cabecera (del puente) es justa- 
mente la zona media de la unidad de 
conservación Punta Lara, con lo 
cual la partiría al medio y la subdi- 
vidiría en 2 subunidades que no re- 
sultan funcionales. Si se hiciera (el 
puente) en ese lugar, no valdría la 
pena tener una reserva natural, pue- 
de ser un parque público o una pla- 
Za, y daríamos por extinguido el se- 
gundo ecosistema argentino, sería 
la estocada final”, prevé un vocero 
de la Asociación Cooperadora de la 
Reserva Natural de Punta Lara. 

Resulta curioso que ni siquiera se 
haya considerado la alternativa de 
desplazar el sitio de cabecera del 
puente 3 o 4 km al sur, hacia la ciu- 
dad de Ensenada (extremo de la Dia- 
gonal74), conlo cual se evitaría cual- 
quier daño ala Reserva Natural. Pro- 
bablemente incidió el hecho de que 
al ubicarla cabecera en el Parque Pe- 
reyra Iraola, si bien se cercena otro 
pedacito al parque, portratarse de tie- 
rras fiscales se ahorra toda erogación 
en concepto de indemnización o ex- 
propiación, que sí habría que pagar 
si fueran terrenos de un particular. 


nm Hito Punta EE sobre la costa del Río de la Plata. Referencia del lugar donde comenzará el puente. 


EXPECTATIVA POR OTRAS ALTERNATIVAS 


Desile la otra orilla 
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En la costa de enfrente también 
hay posiciones encontradas sobre la 
conveniencia o no de que el puen- 
te involucre a la ciudad de Colonia, 
o se haga más al norte con la posi- 
bilidad de dinamizar otras zonas 
más deprimidas de Uruguay. Una 
de las propuestas que manejan con 
bastante expectativa es la llamada 
Paralelo 33 o Corredor Bioceánico, 
que uniría Chile con Brasil, a tra- 
vés de la Argentina y Uruguay. 

Arrancaría por el lado oeste, en 
Valparaíso, sobre el Pacífico (Chi- 
le), y enlazando vialmente en la Ar- 
gentina las ciudades de Mendoza, 
San Luis, Río Cuarto, utilizaría el 
puente Rosario-Victoria (ejecutado 
en un 50 por ciento), y el que une, 
sobre el río Uruguay, a Concepción 
del Uruguay (Entre Ríos) con Pay- 
sandú (Uruguay), para luego exten- 
dersu recorrido porel norte de Uru- 
guay, hasta llegar a Río Grande, so- 
bre el Atlántico, en Brasil. 

“Cada vez que se hizo un puente 
generó una expectativa, como que 
ése iba a ser un gran polo de desa- 
rrollo y fue una sucesión de frustra- 


ciones, pero sí una sumatoria de 
deuda externa”, recuerda la Arq. 
Dora Alvarez Bolón, de Amigos de 
Preservación Ambiental, de Uru- 
guay. Y además se pregunta por los 
gastos que genera la Comisión Bi- 
nacional puente Punta Lara-Colo- 
nia. “Es la promotora del puente, 
una propuesta que está desactiva- 
da, y sin embargo está ocasionan- 
do gastos sin conocerse qué es lo 
que están haciendo. Tendrían que 
difundir los destinos específicos de 
las partidas de fondosasignados ca- 
da año y para qué”, concluye Alva- 
rez Bolón. 
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INFRAESTRUCTURA 


E BUENOS AIRES-COLONIA 


s en torno a su aporte 
ercosur. El debate se 
sonveniente, ya que 
finida, con cabecera 
e los diferentes 

srés por generar un 
rrollo en el punto 


enzo del puente. 


sería de 60 pesos, y un camión de 5 
ejes pagará 225 pesos. 

Los resultados proyectados son 
positivos para el concesionario pri- 
vado que eventualmente gane la li- 
citación, y que tendrá a su cargo no 
sólo el diseño, construcción, ope- 
ración y mantenimiento del puen- 
le sino también los accesos viales 
y los pasos fronterizos con todos 
los edificios e instalaciones de se- 
guridad y auxilio que éstos deman- 
den. El otro punto fuerte de atrac- 
ción que tiene cualquier obra es la 
veneración de puestos de trabajo, y 
que en este caso llegarían a 4 mil 
=mpleos directos durante la etapa 
de construcción. Y luego quedarí- 
mn los que generen las actividades 
y servicios adicionales, como ne- 
socios para compras libres de im- 
Juestos (free shops), restaurantes o 
"staciones de servicio que se insta- 
en en la zona. 


odo será mejor 

Quienes se entusiasman con la 
raza del puente Punta Lara-Colo- 
nia, y trabajan para lograr su eje- 
:ución, sólo incluyen perspectivas 
)ptimistas en sus análisis, aunque 
econozcan que un puente, por sí 
Ólo, no genera movimiento. 
Tengo que pensar a futuro y con 
a esperanza, la ilusión y la fuer- 
a de que todo esto mejore; enton- 
es, en la medida en que tengamos 
'ada vez más intercambio dentro 
lel país y con el resto del Merco- 
ur, todo lo que mejore el trans- 
Jorte nos da una ventaja competi- 


I Recorrido: El puente 
cubriría 42 kilómetros, 
de costa a costa, con 
una cabecera en Punta 

y Lara y la otra en Punta 

de los Patos, 7 

1 kilómetros al Este de 

I Colonia. 


iva”, asegura el Ing. Hector Mich- 
in, asesor de la Comisión Bina- 
ional Puente Punta Lara-Colonia. 

Los que aparecen como detrac- 
ares del puente no se manifiestan 
n contra de su construcción sino 
ue están en desacuerdo con la tra- 
a elegida. Consideran que otra 
bicación geográfica potenciaría 
| desarrollo de otros centros ur- 
anos internos, y sus zonas de in- 
huencia que hoy se encuentran de- 
rimidas. Al mismo tiempo que 
escomprimiría la sobrecarga de 
ctividades y tráfico ya existente 
n el Area Metropolitana, con- 
ibuyendo a una mayor descen- 
alización y equilibrio regional. 
sí planteado, lo visualizan como 


el corredor “Buenos Aires, Auto- 
pista, Colonia”. 

Por otra parte, en la zona de Pun- 
ta Lara se conserva 'la última mues- 
tra de lo que fue el ecosistema ribe- 
reño rioplatense; es una unidad bio- 
lógica de 3 mil hectáreas, y que in- 
Cluye las tierras costeras del Parque 
Pereyra Iraola. “El sitio concreto de 
la cabecera (del puente) es justa- 
mente la zona media de la unidad de 
conservación Punta Lara, con lo 
cual la partiría al medio y la subdi- 
vidiría en 2 subunidades que no re- 
sultan funcionales. Si se hiciera (el 
puente) en ese lugar, no valdría la 
pena tener una reserva natural, pue- 
de ser un parque público o una pla- 
Za, y daríamos por extinguido el se- 
gundo ecosistema argentino, sería 
la estocada final”, prevé un vocero 
de la Asociación Cooperadora de la 
Reserva Natural de Punta Lara. 

Resulta curioso que ni siquiera se 
haya considerado la alternativa de 
desplazar el sitio de cabecera del 
puente 3 o 4 km al sur, hacia la ciu- 
dad de Ensenada (extremo de la Dia- 
gonal74), conlocual seevitaría cual- 
quier daño ala Reserva Natural. Pro- 
bablemente incidió el hecho de que 
al ubicarla cabecera en el Parque Pe- 
reyra Iraola, si bien se cercena otro 
pedacito al parque, portratarse de tie- 
rras fiscales se ahorra toda erogación 
en concepto de indemnización o ex- 
propiación, que sí habría que pagar 
si fueran terrenos de un particular. 


LS 


EXPECTATIVA POR OTRAS ALTERNATIVAS 


Desde la otra orilla 


ETICA 


En la costa de enfrente también 
hay posiciones encontradas sobre la 
conveniencia o no de que el puen- 
te involucre a la ciudad de Colonia, 
o se haga más al norte con la posi- 
bilidad de dinamizar otras zonas 
más deprimidas de Uruguay. Una 
de las propuestas que manejan con 
bastante expectativa es la llamada 
Paralelo 33 o Corredor Bioceánico, 
que uniría Chile con Brasil, a tra- 
vés de la Argentina y Uruguay. 

Arrancaría por el lado oeste, en 
Valparaíso, sobre el Pacífico (Chi- 
le), y enlazando vialmente en la Ar- 
gentina las ciudades de Mendoza, 
San Luis, Río Cuarto, utilizaría el 
puente Rosario-Victoria (ejecutado 
en un 50 por ciento), y el que une, 
sobre el río Uruguay, a Concepción 
del Uruguay (Entre Ríos) con Pay- 
sandú (Uruguay), para luego exten- 
der su recorrido por el norte de Uru- 
guay, hasta llegar a Río Grande, so- 
bre el Atlántico, en Brasil. 

“Cada vez que se hizo un puente 
generó una expectativa, como que 
ése iba a ser un gran polo de desa- 
rrollo y fue una sucesión de frustra- 


ciones, pero sí una sumatoria de 
deuda externa”, recuerda la Arq. 
Dora Alvarez Bolón, de Amigos de 
Preservación Ambiental, de Uru- 
guay. Y además se pregunta por los 
gastos que genera la Comisión Bi- 
nacional puente Punta Lara-Colo- 
nia. “Es la promotora del puente, 
una propuesta que está desactiva- 
da, y sin embargo está ocasionan- 
do gastos sin conocerse qué es lo 
que están haciendo. Tendrían que 
difundir los destinos específicos de 
las partidas de fondos asignados ca- 
da año y para qué”, concluye Alva- 
rez Bolón. 
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INFORME 


Seminarios 


Professional Success reali- 
zará el martes 7 de noviembre, 
de 8.304 14, dentro de progra- 
ma de actividades previstas 
para el corriente año, un semi- 
nario referido ala Administra- 
ción de Consorcios. Este 
evento cuenta con la dirección 
académica del Dr. Ricardo Sa- 
bor, quien expondrá junto alos 
Dres. Leopoldo Gurovich e 
Iván Lorenzo, y está dirigido 
a abogados, contadores y ad- 
ministradores. En la misma fe- 
cha, de 14.30 a 20, se realiza- 
rá el seminario referido a los 
aspectos legales de la Respon- 
sabilidad de los Directores y 
Administradores en las Socie- 
dades Comerciales. 


Publicación 


Con una tirada de 12 mil 
ejemplares, de distribución 
gratuita entre los matricula- 
dos, ya está en circulación el 
número dos de la revista Des- 
de La Curutchet, editada por 
el Colegio de Arquitectos de 
la provincia de Buenos Aires. 
Como nota de tapa, Desde La 
Curutchet presenta un home- 
naje al ingeniero Eladio Dies- 
te, fallecido recientemente, 
quien fuera en vida uno de los 
maestros de la arquitectura la- 
tinoamericana. En la sección 
dedicada a difundir las obras 
patrimoniales de la provincia, 
la revista ofrece una aproxi- 
mación al edificio Terraza Pa- 
lace, de Antonio Bonet Caste- 
llana, un exponente del movi- 
miento moderno y sus adecua- 
ciones locales. 


Diseño 

La cadena Easy adaptó su 
marca, como parte del progra- 
ma de ampliación de su siste- 
ma de identidad. El trabajo, 
encomendado a Fontanadise- 
ño, comprende la adecuación 
de los elementos que la distin- 
guen, en el contexto de la po- 
lítica de expansión hacia el in- 
terior del país que ha encara- 
do la empresa. 

Los cambios podrán obser- 
varse en las dos tiendas pilo- 
to a inaugurarse en Neuquén ' 
y Córdoba a fin de año. 


1 Por la Cepal * 


América latina y el Caribe es la región en 
desarrollo más urbanizada del mundo: 380 
millones de personas viven en las ciudades y 
127 millones en las zonas rurales y su nivel 
de urbanización llegó a un 75 por ciento en 
el 2000. Las ciudades tienen hoy enormes re- 
zagos de infraestructura, institucionalidad y 
base productiva, además de una aguda desi- 
gualdad en la distribución de los bienes y ser- 
vicios entre sus residentes. La “urbanización 
de la pobreza” es un fenómeno propio de la 
región, ya que en Asia y Africa la mayoría 
de los pobres aún vive en el campo. 

Entre los principales desafíos para mejo- 
rar la calidad ambiental de las urbes están la 
ampliación del acceso al agua potable y el sa- 
neamiento de los sectores de menos recur- 
sos, la superación de la contaminación am- 
biental y la congestión en las ciudades y la 
reducción de la vulnerabilidad de los asenta- 
mientos frente a los desastres naturales. 

En el año 2000, América latina y el Cari- 
be tiene 49 ciudades con más de un millón de 
habitantes. Algunas de sus metrópolis de ma- 
yor tamaño (5 o más millones) se consideran 
hoy “ciudades globales”, por su dimensión 
demográfica e importancia económica. Se ha 
acentuado la tendencia de estas grandes ur- 
bes a vertebrar-un territorio cada vez más ex- 
tendido, integrando social y económicamen- 
te a otros núcleos urbanos extendidos. 

Las ciudades intermedias (entre 50.000 y 
un millón de habitantes) mantuvieron un di- 
namismo demográfico sobresaliente. Siselas 
compara con las ciudades grandes, presentan 


en muchos casos mayor potencial para un de- 


sarrollo urbano sostenible. 

En el decenio de 1990 se consolidó la ten- 
dencia a la desaceleración del ritmo de cre- 
cimiento de la población urbana, al bajar su 
crecimiento vegetativo debido ala transición 
demográfica que se vive y al reducirse la mí- 
gración desde el campo. La ocupación de los 
espacios interiores y menos densamente po- 
blados, como las cuencas del Amazonas y 
del Orinoco, siguió un curso a veces agresi- 
vo en los últimos años, incentivada por el 
atractivo de sus recursos naturales renova- 
bles y no renovables. Esos desplazamientos 
de personas han carecido con frecuencia de 
mecanismos de control y han provocado se- 
veros daños en los ecosistemas y en las po- 
blaciones originarias. 

Otro cambio se refiere a la migración del 
campo a la ciudad, que ya no es la forma pre- 


dominante de desplazamiento poblacional. 


Ahora prima la interurbana: entre los distin- 
tos estados, entre ciudades, a otros países. Si- 
tuaciones de violencia, como las que sufre 
Colombia o la que afectó a Guatemala, ge- 
neran un desplazamiento de grandes masas 
de población rural o semirrural. En Colom- 
bia, cifras no oficiales estiman en alrededor 
de un millón a los desplazados. 

Una característica negativa de las actuales 
ciudades de América latina y el Caribe es la 
segregación, Los grupos de altos ingresos se 
aíslan en barrios autosuficientes dotados de 


El rostro cruel 


Extracto del documento 
“De la urbanización 
acelerada a la 


consolidación de los 


asentamientos humanos 
en América latina y el 
Caribe: el espacio 
regional”, presentado por 
la Cepal en la Reunión 
Regional Preparatoria para 
Hábitat, en Santiago. 


costosas viviendas, servicios y lugares de tra- 
bajo. A su vez, los hogares pobres ocupan zo- 
nas alejadas o áreas de riesgo con alojamien- 
tos precarios y serias carencias de equipa- 
miento. 

Allí, las desmedradas condiciones mate- 
riales de vida se agravan debido a las insufi- 
ciencias de los servicios sociales ofrecidos 
por municipios desfinanciados. Se han debi- 
litado los mecanismos tradicionales de inte- 
gración como la enseñanza pública, los sis- 
temas de salud pública o, incluso, los lugares 
centrales de recreación y cultura. 

La informalidad habitacional ha aumenta- 
do en algunas ciudades sudamericanas. En 
Lima, más del 40 por ciento vive ahora en 
asentamientos ilegales; en Quito es el 50 por 
ciento. En Venezuela, el 48 por ciento de la 
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superficie construida en Maracaibo cortes- 
ponde ainmuebles asentados ilegalmente. En 
Río de Janeiro y Belo Horizonte, la pobla- 
ción “favelada” es del 20 por ciento, en San 
Pablo, del 22 por ciento y en Recife, del 46 
por ciento. La propiedad de la vivienda en el 
Caribe, en cambio, es alta: entre el 60 y 80 
porciento. 

A partir de los cambios estructurales ope- 
rados en la región, han surgido o se han acen- 
tuado nuevos rasgos enlas políticas de vivien- 
da, con mayor participación del sector priva- 


do. Ahora el sistema de financiamiento se ba- 


sa en tres pilares: subsidio estatal, ahorro pre- 
vio y crédito hipotecario. Chile, Colombia y 
Costa Rica son ejemplos exitosos de políticas 
de viviendas sociales basadas en subsidios a 
la demanda y orientadas al mercado. 

El componente de ahorro previo está me- 
jor valorado y se espera rebajar las cuotas 
de morosidad, que aún son preocupantes en 
algunos países. El crédito hipotecario se 
otorga ahora preferentemente en condicio- 
nes de mercado. Sin embargo, los países en- 
cuentran dos dificultades para su operación: 
la escasez de fondos de mediano y largo pla- 
zo, y el insuficiente eto del mercado 
financiero. 

Porotro lado, los programas se orientan de 
manera casi exclusiva a la adquisición de vi- 
viendas nuevas, sin incorporar alternativas 
como el mejoramiento de las antiguas. Esto 
resulta inadecuado tanto para los países me- 
nos urbanizados, donde el déficit cualitativo 
suele ser mayoritario, como para aquellos en 
donde se construyeron masivamente vivien- 
das durante las décadas pasadas, las que aho- 
ra entran en obsolescencia o deterioros que 
requieren programas de mantención. 


* Comisión Económica para 
América latina. 
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